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(54) Verfahren zur Steuerung von Aggregaten und/oder Systemen eines Kraftfahrzeugs 

(57) Die Erfindung bezieht sich auf Verfahren zur Steuerung 
von Aggregaten und/oder Systemen eines Kraftfahrzeugs 
unter Verarbeitung von Informationen zur Erfassung der 
Fahrumgebung, des Fahrzustandes, zur Positionsbestim- 
mung oder dergleichen. Nach der Erfindung werden einzelne 
Aggregate oder Systeme eines Kraftfahrzeugs im Sinne 
einer Fahrer-Assistenz oder Tail- Auto matisierung beeinfluBt, 
um die Sicherheit, den Komfort, die Wirtschaftlichkeit und 
die Effizienz eines Fahrer-Fahrzeug-Systems zu steigern. 
Verwendet werden hierzu Informationen, die entweder be- 
reits allgemein verfugbar oder im Rahmen der Erfindung 
bereitzustellen sind. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf Verfahren zur Steue- 
rung von Aggregaten und/oder Systemen eines Kraft- 
fahrzeugs unter Verarbeitung von Informationen zur 
Erfassung der Fahrumgebung, des Fahrzustandes, zur 
Positionsbestimmung oder dergleichen. . 

In den zuruckliegenden Jahren wurden viele Vor- 
schlage gemacht, urn dem Fahrer eines Kraftfahrzeugs 
das Fahren, insbesondere in besonderen Situationen 
oder Fahmmgebungen, zu erleichtern. Zu den Dingen, 
die sich der Fahrer wunscht, zahlen neben einem siche- 
ren, komfortablen Fahrzeug Assistenz bei der Orientie- 
rung, zum Beispiel irn Stadtverkehr, f erner Hinweise, die 
ihm Unannehmlichkeiten, zum Beispiel Zeitverluste 
durch Staus, bereiten sowie technische Unterstutzung in 
kritischen Situationen, zum Beispiel bei Schnee und Eis- 
glatte. 

Urn dem Fahrer die gewunschte Assistenz zu geben, 
wurden spezielle Informations- und Kommunikations- 
systeme zur Fahrerunterstutzung und zur Beeinflussung 
des Verkehrs geschaffen. 

Zu diesen Einrichtungen, die im weitesten Sinne viel- 
faltige Informationen bereitstellen, zahlen beispielswei- 
se Nachrichtensysteme zur Verbreitung aktueller Ver- 
kehrsnachrichten, Verkehrsleit- und Informationssyste- 
me und Systeme, mit denen EtnfluB auf die Fahrmano- 
ver genommen werden. Hierzu zahlen beispielsweise 
Steuersysteme mit adaptivem Charakter zur Steuerung 
eines Pkw-Automatikgetriebes. 

Einen hohen Verbreitungsgrad haben Telekommuni- 
kationssysteme gef unden. Hierzu gehort der Mobilfunk, 
das Radio (RDS), Infrastruktursysteme (bakengestiitzte 
Systeme, auch zur Gebuhrenerfassung). Diese Systeme 
erlauben die Verbreitung aktueller Daten. 

Mit Massenspeichern, wie zum Beispiel CD's mit zum 
Beispiel digitalisierten StraBenkarten, Iassen sich stati- 
sche Daten in praktisch unbegrenztem Umfang im 
Fahrzeug selbst mitfuhren. 

Neben den aktuellen und statischen Daten ist es ub- 
lich, vom Fahrer-Fahrzeug-System abgeleitete Daten zu 
generieren. Aus diesen Daten laBt sich eine StellgroBe, 
beispielsweise zur Steuerung eines ABS, gewinnen. 

Zu den bereits im Markt eingefuhrten Systemen zah- 
len beispielsweise die Routenfuhrung und Reiseinfor- 
mationen. 

Die Realisierung vieler Losungen, die auf eine Auto- 
matisierung des StraBenverkehrs abzielen, scheitern an 
der en Komplexitat, mangelnder Beherrschbarkeit, ho- 
hen Kosten, Sicherheits- und Produkthaftpflicht-Ober- 
legungen. 

Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe be- 
steht darin, einzelne Aggregate oder Systeme eines 
Kraftfahrzeugs im Sinne einer Fahrer-Assistenz oder 
Teil-Automatisierung zu beeinflussen, um die Sicher- 
heit, den Komfort, die Wirtschaftlichkeit und die Effi- 
zienz eines Fahrer- Fahrzeug-Sy stems zu steigern. Ver- 
wendet werden hierzu Informationen, die entweder be- 
reits allgemein verfugbar oder im Rahmen der Erfin- 
dung bereitzustellen sind. 

Diese Aufgabe wird mit einem, auch die kennzeich- 
nenden Merkmale des Hauptanspruches aufweisenden, 
gattungsgemaBen Verfahren zur Steuerung von Aggre- 
gaten und/oder Systemen eines Kraftfahrzeugs gelost 

Vorteilhafte Varianten des erfindungsgemaBen Ver- 
fahrens sind den Unteranspriichen 2 bis 17 zu entneh- 
men. 

Weitere, fur die Erfindung wesentliche Merkmale so- 
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wie die hieraus resultierenden Vorteile sind der nachfol- 
genden Erlauterung eines erfindungsgemaBen Verfah- 
rens sowie dessen mCglichen Abwandlungen zu entneh-^, 
men. 

Im Rahmen der Erfindung wird zwischen aktuellen 
Daten, statischen Daten und Daten, die von einem Fah- 
rer-Fahrzeug-System abgeleitet werden, unterschiedea 
Zu den aktuellen Daten zahlen beispielsweise Daten zur 
Positionsbestimmung (GPS). Diese Daten konnen un- 
mitteibar dazu verwendet werden, die Schaltprogram- 
me eines automatischen Getriebes den geographischen 
bzw. den landerspezifischen Gegebenheiten anzupas- 
seru Zu diesen Gegebenheiten zahlen auch MaBnahmen 
des Gesetzgebers, wie z.B. Abgasvorschriften, Ge- 
schwindigkeitsvorschriften usw. 

Abhangig von der erkannten Position kann beispiels- 
weise ein geeignetes Schaltprogramm fur die Ebene 
(Norddeutschland), fur die Bergfahrt (Alpenregion), fur 
Ballungszentren oder andere Fahrumgebungen adap- 
20 tiert bzw. aktiviert werden. Der betrachtliche Applika- 
tionsaufwand zur Beriicksichtigung von landerspezifi- 
schen Varianten bei der Implementierung von Steue- 
rungen fur automatische Getriebe entfallt In diesem 
Sinne kann beispielsweise ein System zur Positionsbe- 
25 stimmung als zusatzlicher Sensor aufgefaBt werden. Als 
zusatzliche Sensoren in diesem Sinne konnen beispiels- 
weise auch andere Informationen aufgefaBt werden. Mit 
Informationen, die AufschluB iiber eine aktuelle Wetter- 
situation geben, konnen andere Aggregate eines Kraft- 
30 fahrzeugs, wie beispielsweise ein ABS oder auch eine 
Klimaanlage bzw. eine Heizung oder dergleichen, ein- 
oder ausgeschaltet, gesteuert oder geregelt werden. 
Wenn beispielsweise die Informationen zur aktuellen 
Wetterlage ergeben, daB in der Region, in der sich das 
35 Kraftfahrzeug gerade befindet, mit besonderen Gege- 
benheiten, zum Beispiel Schnee und Eisglatte, Nebel 
oder dergleichen, zu rechnen ist, kann beispielsweise die 
Arbeitsweise eines ABS beeinfluBt werdea 
Aktuelle Daten, beispielsweise zur Positionsbestim- 
40 mung, konnen mit mitgefuhrten Daten, beispielsweise 
digitalisierten StraBenkarten, und vom Fahrer-Fahr- 
zeug-System abgeleiteten Daten, wie beispielsweise 
Querbeschleunigungswerte und Raddrehzahldifferen- 
zen, miteinander verknupft werden. Aus dieser Ver- 
45 knupfung laBt sich eine Information zur Kurvenerken- 
nung gewinnen, die dem Fahrer das Fuhren eines Kraft- 
fahrzeugs erleichtert. Bei der Kurvenerkennung konnen 
zusatzliche Informationen verarbeitet werden, die von 
einer ortsfesten Informationsquelle stammen. Eine der- 
50 artige Quelle kann beispielsweise eine Infrarot- und Mi- 
krowellenbake sein, die eine Positionsbestimmung im 
Meterbereich erlaubt Diese Informationen konnen 
durch Daten zur Fahrtrichtung des Fahrzeugs erganzt 
warden. Durch die Verknupfung derartiger Daten laBt 
55 sich eine Kurvenerkennung mit auBerordentlich hoher 
Sicherheit und Prazisiori realisieren. 

Anhand geeigneter Informationen, wie beispielsweise 
Daten zur Positionsbestimmung, Daten zur aktuellen 
Wetterlage, Daten zur Fahrumgebung, wie Temperatur, 
6o Luftfeuchtigkeit, ReibschJuBbeiwert usw, kann auch die 
Steuerung eines Motors beeinfluBt werden. Mit Daten, 
die AufschluB iiber die herrschende Verkehrsdichte ge- 
ben, kann in die Motorsteuerung im Sinne einer verbes- 
serten Verbrauchs- bzw. Abgasregelung eingegriffen 
65 werden. 

Werden die verfugbaren Daten zu einer Information 
miteinander verknupft, die besagt, daB sich das Kraft- 
fahrzeug in einer bergigen Umgebung befindet, karih 
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^ * EinfluB auf die Einstellung des Fahrwerks genommen 
^werden. Beispielsweise kann die Vorrichtung zur Rege- 
iung der Fahrwerkdynamik den Gegebenheiten ange- 
paBt werden. Das gleiche gilt fur die Lenkung eines 
Kraftfahrzeugs. Diese kann im Sinne einer Assistenz fur 
den Fahrer zum Beispiel hinsichtlich ihrer Ansprech- 
empfindlichkeit beeinfluBt werden. 

Die aktuellen Daten und die mitgefuhrten Daten kon- 
nen miteinander verknupft werden, urn EinfluB auf ex- 
terne Aggregate zu nehrnen. 

Neben der EinfluBnahme auf einzelne Aggregate 
oder Systeme eines Kraftfahrzeugs ist eine Verkriup- 
fung der verfugbaren Daten in einer Weise moglich, mit 
der auf den gesamten Antrieb eines Kraftfahrzeugs Ein- 
fluB genommen wird Fur gelandegangige Kraftf ahrzeu- 
ge ist beispielsweise ein Antriebsmanagernent darstell- 
bar, bei dem Daten zur Fahrumgebung mit Daten zur 
Positionsbestimmung und Daten, die AufschluB iiber 
den Fahrzustand geben, miteinander zu Informationen 
verknupft werden, die eine Kombination von Motor- 
steuerung, Getriebesteuerung, der Zu- und Abschaltung 
eines Allradantriebs, die Betatigung von Differential- 
sperren, die Beeinflussung eines ABS, die Fahrwerkbe- 
einflussung, die Beeinflussung der Lenkung oder der- 
gleichen, zulassen. 

Paten tanspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung von Aggregaten und/ 
oder Systemen eines Kraftfahrzeugs unter Verar- 
beitung von Informationen zur Erfassung der Fahr- 
umgebung, des Fahrzustandes, zur Positionsbe- 
stimmung oder dergleichen, dadurch gekennzeich- 
net, daB aktuelle und/oder im Fahrzeug mitgefuhr- 
ie und/oder vom Fahrer-Fahrzeug-System abgelei- 
tete Daten miteinander verknupft und zu einer 
StellgroBe aufbereitet werdea niit der zumindest 
ein einzelnes Aggregat und/odei* ein System des 
Fahrzeugs in seiner Arbeitsweise beeinfluBbar ist 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB aktuelle Daten zur Positionsbestim- 
mung (GPS) mit im Fahrzeug mitgefuhrten, stati- 
schen Daten miteinander verknupft und zu einer 
StellgroBe aufbereitet werden, mit der zumindest 
ein Schaltprogramm eines gestuf ten oder stufenlo- 
sen automatischen Getriebes eines Kraftfahrzeugs, 
insbesondere eines Pkw oder eines land- und/oder 
bauwirtschaftlich genutzten Kraftfahrzeugs adap- 
tiert und/oder aktiviert und/oder variiert wird. 

3. Verfahren nach den Anspriichen 1 und 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die aktuellen und statischen 
Daten zu einer Information verknupft werden, die 
AufschluB dariiber gibt, in welcher Fahrumgebung 
(Stadt, Land, Autobahn, Ebene, Bergprogramm) 
sich das Fahrzeug befindet und daB, abhangig von 
dieser Information, ein Schaltprogramm fur das au- 
tomatische Getriebe selbsttatig adaptiert und/oder 
aktiviert und/oder variiert wird 

4. Verfahren nadrden Anspruchen 1 und 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die aktuellen und statischen 
Daten zu einer Information verknupft werden, die 
AufschluB dariiber gibC in welcher aktuellen Fahr- 
situation (Stop and Go, Stau, Befahren von Serpen- 
tinen usw.) sich das Fahrzeug befindet und daB, 
abhangig von dieser Information, ein Schaltpro- 
gramm fur das automatische Getriebe selbsttatig 
adaptiert und/oder aktiviert und/oder variiert wird 

5. Verfahren nach den Anspruchen 1 und 2, dadurch 
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gekennzeichnet, daB aus den Daten zur Positions- 
bestimmung Informationen zur selbsttatigen, lan- 
derspezifischen Applikation eines Schaltprogram- 
mes gewonnen werden. 
5 6. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB aus den Daten zur Positionsbestim- 
mung und aus den im Fahrzeug mitgefuhrten sowie 
aus durch Sensoren ermittelte Daten Daten zur 
Kurvenerkennung abgeleitet werden, mit denen ein 
io Schaltprogramm adaptiert oder variiert wird 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur Kurvenerkennung zusatzliche In- 
formationen verarbeitet werdea die von ortsfesten 
Informationsquellen (Infrarot- oder Mikrowellen- 

15 baken, Ampeln) zur Positionsbestimmung im Me- 
ter bereich Verwendung find en. 

8. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB aktuelle Wetterinforrnationen mit 
Daten der Fahrumgebung, wie Temperatur, Luft- 

20 feuchtigkeit, ReibschluBbeiwert oder dergleichen, 
zu einer StellgroBe zur Beeinflussung des Betriebs- 
verhaltens eines ABS, eines Motors, eines automa- 
tischen Getriebes, eines Allradantriebs usw. heran- 
gezogen werden. 

25 9. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB Informationen zur Erkennung von 
Kolonnenfahrt zur Beeinflussung der Motorsteue- 
rung und/oder des Getriebes und/oder des Fahr- 
werks herangezogen werden. 

30 10. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB aktuelle und statische Daten zu einer 
Information verknupft werden, von der in Ballungs- 
raumen eine Schaltempfehlung fur den Fahrer ei- 
nes Kraftfahrzeugs abgeleitet bzw. mit der die 

35 Schaltung eines automatischen Getriebes herbei- 
gef uhrt wird. 

1 1. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB aktuelle und im Fahrzeug mitgefuhrte 
und vom Fahrer-Fahrzeug-System abgeleitete Da- 

40 ten als Eingangsvariable fur ein Antriebsmanage- 
rnent (Fahrzeug-management, Mastershift, An- 
triebsstrangregelung) herangezogen werden. 

12. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur Kurvenerkennung vom Fahrer- 

45 Fahrzeug-System abgeleitete Daten, wie die Quer- 
beschleunigung, die GrdBe des Gierwinkels, Rad- 
drehzahldifferenzen, Fahrtrichtungsinformationen 
(Gyrometer) oder dergleichen, zusatzlich verwen- 
det werden. 

50 13. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet daB aus den aktuellen Daten zur Posi- 
tionsbestimmung Informationen zur Hohenerken- 
nung gewonnen werden, iiber die auf die Motor- 
steuerung EinfluB genommen wird. 

55 ' 14. Verfahren nach den Anspruchen 6 und 7 sowie 
12, dadurch gekennzeichnet, daB aus den Informa- 
tionen zur Kurvenerkennung eine StellgroBe fur 
die Lenkung und/oder das Fahrwerk abgeleitet 
wird 

eo 15. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB dem Fahrer Empfehlungen, insbeson- 
dere Schaltempfehlungen, zur Beeinflussung seiner 
Fahrweise gegeben werden, die aus aktuellen und 
im Fahrzeug mitgefuhrten und vom Fahrer- Fahr- 

65 zeug-System abgeleiteten Daten und deren Ver- 
kniipfung resultieren. 

16. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekena: 
zeichnet, daB aktuelle und im Fahrzeug mitgefuhrte 
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und vom Fahrer-Fahrzeug-System abgeleitete Da- 
ten miteinander verknupft und zu einer StellgroBe 
aufbereitet werden, mit der die Rad- oder Achsauf- 
hingung (Dampfung, Steifigkeit, Dynamik) veran- 
dert wird. 5 
17. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB aktuelle und im Fahrzeug mitgefuhrte 
und vom Fahrer-Fahrzeug-System abgeleitete Da- 
ten miteinander verknupft und zu einer StellgroBe 
aufbereitet werden, mit der ein auBerhalb des Fahr- io 
zeugs befindliches Aggregat und/oder ein System, 
wie ein Garagentor, eine Schranke oder derglei- 
chen, in seiner Stellxmg und/oder Arbeitsweise be- 
einfluBbar ist 

15 


20 


25 


30 


35 


40 


45 


50 


55 


65 


